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RESUMO
O artigo apresenta uma análise das opções existentes na ligação aérea Rio - SJo Paulo. As opções cxixtcutc-. IlO
mercado são descritas e avaliadas. A abordagem de avaliação escolhida é o Apoio Muliicriterio ;1 Dc('is~-\ll. ~n
caso investigado os critérios de decisão são preço. rota. freqüência de vôos. serviço de bordo, modelo de
aeronave c caracteristicas do pro~a de 1~~ avaliados sc~) dU<I\ {ltic<I:-'. ;1 do turivtn c :1 do
exe-cutivo. Os critérios S:l() ;lgrq.!:HI(l:-' c-ru tuu I'rnic(\ c-ritério -Jntc-,c-. cotu o 11\0 dv 11111:1,,0111:1pOI](I('I":I\1;1 ()...,
critérios subjetivos c os pesos da xoma ponderada xáo quunrilicudo-, COIll () auxrlio do 11l0ttld() l'v1:\CI3LTII
ABSTRACT
This paper presents multicriteria approach for lhe problem of choosing an air irunspon altcrn.uivc bctwccn rhc
cities af Rio de Janeiro and São Paulo. 80[h executive and tourixt poiru-. 01" viecv are conxidcred DeL'i\ion
cri teria takcn into accouru are pncc. ruutc , frcqucncy of flight:-,. in bo.ud "LT\ IL·C". auvr.rn 11l()(kl :111,1fllik:I!:!L'
programo Criteria are aggregated into a xingle. broad criterion by means 01 '-I weighting -chcmc. Subjectivc
criteria are quantified and weights are assigned by the MAC8ETH approach.
1. INTRODUÇÃO
Até 1991, a ligação aérea Rio - São Paulo era feita por um pool de quatro empresas (Varig.
Vasp, Transbrasil e Cruzeiro), que usavam apenas aviões Lockecd Electra 11da Varig. i'i,'ssc
ano, com a introdução dos Boeing 737-300 cada companhia passou ;1 operar sua própria Ir(\I;\.
embora ainda em regime de pool. Esta situação, além de impedir que os usu.irios l·i/.éSSClll
suas escolhas, era um fator de danosa concentração do transporte aéreo (Espírito Santo .Ir.
~()()~)
Ao longo da década de 90, as chamadas companhias regionais entraram nesse mercado. Por
uma iniciativa da Varig, o pool foi desfeito após uma guerra ele tarilas pela conquista de
passageiros entre as companhias regionais e o pool. Surgiram. assim. novas opcóc-. de
ligação, que pussaram a usar os quatro aeroportos disponívc», Il~l-"dtld\ Cld~llk".
A concentração de cerca de 2/3 do PIB nacional nos estados do Rio de Janeiro c de Sào IO;rulo
proporciona Ulll grande tráfego ele empresários c executivos entre ;IS dU;IS cidade- C<lpita\s.
São eles os maiores usuários desta ligação aérea. Não se pode. cuuct.uuo. desprezar outros
dois grupos ele passageiros: o turístico, principalmente na direção Sflo Paulo - Rio, c aquele
formado pelos habituais usu.iriox do tr.inxportc rodovi.irio, que são ;\tr;lídos p;\r;\ o Ir;\il',pnrIC
aéreo pelas baixas tarilas recentemente pr.uicadas por ;r!gUIll;ls COlllP;lllhi;\s ()(ivCI\';\ ,.
Müller, 200 I).
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Este artigo analisa as diversas alternativas na liga~uo aérea Rio - São Paulo, sob duas óticas: a
ótica do lípico pass:lgeiru executivo e a ótic;l do p:lss:lgeiro que viaja :1turismo. Soh qualquer
dc:-.I;I:-. ulil';I:-'. <lU l'llll:-.idl'l":ldll;" uuilripl.», critl:ril);'" lk :1\ :di:I\':Il' li:\;... llP\'Úl';'" dl' lig:u.::HI, N:'HI
ser.i ahurtludo a ótica do habitual usuário do transporte rodoviário que migra para () transporte
:lc'rco devido ils h:li"IS l:lriLls. Pur.t c'Slc 1':1":lgc'im. o prohlcm.: dc' L'sL'olh:1é, pr.uic.uucnrc.
monocriicri«, j.i que a escolha é pela companhia acrca que pr.uic« os menores pre~os.
DO Para cada critério de avaliação qualitativa, determinar uma cscal:1 cardinal de 1;1
seja, atribuir notas a cada altcrnativa.:
llll Atribuir pc:-.o:-. :\0.....v.irio -, L'riIL:riu:-., <[IIL' n: -,pri 11.,'11I :, ••.•pn ..,rl..'rl'II~'I;I"" de", dnl -,tlll' ..... I
que cada alternativa tenha urna nota final. resultado d:1 SOIll:1pondcr:ld:1 d;ls nOI;ls em
critérios,
FIll[\I:1I110 :dgllllS dos critl.5rios de .rvali:«-,';IO s:tn t,h.icti\'us e f:H:illlll'1l1e qu.uuific.ivci»
(exemplo, o critério preço da passagelll aérea). outros sáo uluuucmc subjetivos (exemplo.
qualidade do serviço de bordo). Neste úlrimo c;lSO é necessário () Clllpl'(:gO de Illelodologia
que transforme as opiniões qualitativas dos decisores em uma escala cardinal de valores. Para
este fim é usada a abordagem MACBETH (Bana e Costa & Vansnick. 1997).
o método MACBETH é computacionalmente irnplcmcntado por Ulll sojtwar« lil
nome. que possui dois módulos. O rnódulo xcorr«. que resolve a I" d:IS quc'sliks aI'''
LJ modulo svcigln», que possibilit.: a dctcrminaçno do.s peso". SU:l I""c Ic·"rlc':1c' ,I c'l
de uma escala de valor cardinal sobre o conjunto de altcrn.uiv.c, (/\). a p.unr (
absolutos de diferença de atratividade entre duas delas. A questão Iund.uncn
abordagem é (Bana e Costa & Vansnick. 1995): Dados os impactos i/(a) c i,(/!)
alternativas a e b de A segundo um ponto de vista fundamental 1'\11-', (critério).
julgada mais atrativa que b, a diferença de atratividudc entre u e h é "fraca". "forte".Para tratar a avaliação com vários critérios. é necessário usar um dos vários métodos do
Apoio Multicritério à Decisão. Foi escolhido o método da soma ponderada para agregar todos
os critérios em um critério único de süuese. Os pesos foram determinados com o auxílio do já
citado método MACBETH. O uso do método da soma ponderada permite ordenar todas as
alternativas, o que facilita a tomada de decisão.
É iruroduzida uma escala semântica formada por caregurias de dilcrcnçu de alr:lli\ id
o objetivo de facilitar a irueração entre o decisor e o analista. O decisor dever.i escol
e somente uma, entre as categorias apresentadas: CI diferença de atr.uividndc muito
diferença de atratividade fraca; C.1 diferença de atrarividade moderada: C. dilc
atratividade forte; C, diferença de atratividade muito fone: C, diferença de ali'
extrema.
2, APOIO MULTlCRITÉRIO A DECISÃO
O Apoio Multicritério ü Decisão (AMO) pode ser definido como o conjunto de técnicas que
têm a finalidade de investigar um número de alternativas, sob múltiplos critérios e objetivos
em conflito. É possível gerar soluções compromisso e uma hierarquização das alternativas, de
acordo com o grau de atração destas para o rornador de decisão.
Por programação linear é sugerida uma escala de notas e os intervalos em que pode
sem tornar o problema inconsistente. É ainda facultado ao decisor ajustar gr:lhe;
valor das notas atribuídas. dentro dos intervalos permitidos. Segundo B:ln:1 e
Vansnick (1997) somente após este ajuste. com a introduc.ro dl" conhccimc
especialistas. é que fica caracrcriz .•lda <1consuuçào da cscalu C:lrdlll:tl dl' 1,,11I1'l"que
propriedades matemáticas de U11laíunçào de utilidade.
Segundo Bouyssou (1993), uma abordagem multicritério apresenta as seguintes vantagens:
DO Consuução de uma base para o diálogo entre analistas e decisores. que fazem uso de
diversos pontos de vista comunx:
DO Facilidade em incorporar inCL'rIL'/:\.s:IOSd.ulo-; xohrc c:ld:1 ponto de vista:
DO Encarar cada alternativa como um compromisso entre objetivos em conflito. este
argumento destaca o fato de que raramente será encontrada U11lasituação em que exista uma
nltcrn.uiva superior iís restantes sobre Iodos os ponu», de vista.
MA(,81~TH faz a comparução intcrcrirério de torrna indireta. :HI cnnvidcr.u :tll
fictícias que representam cada U11ldeles. A alternativa Iicuci.: a, rcprcscntu o L"rIIL'ri\1
apresenta a melhor nota em j e a pior em lodos os outros critérios. lé aind:1 imrodu
outra alternativa. correspondente a um critério artificial, COIlla pior 11\)[acn: iodo-, ",
C0111a finalidade de evitar que Ulll critério real tenha peso nulo. 1\ eventual :llril1ui,:11
zero a um critério relevante violaria o axioma da exuustão (Roy e Bouyssou. 1003 I.Em um problema1l1ulticrirérioéncccssál·io.e11lprimcirolug;11·.eslabelecer claramente qual o
objetivo da análise. Classicamente podem ser definidas Ir0s problemáticas muhicritério:
ordcuução. escolha e aloca,'ão em clusscs (Barh.i-Romcro c Porncrol. 1997). Nesta un.ilise
pretendem-se fazer duas ordenações: ordenação das ahcrn.uivas de ligação aérea Rio - São
Paulo soh a ótica do executivo e soh .1 óiic» do turista. Deve-se ainda definir as alternativas
(que neste caso são as diferentes comhinaçócs de cornpnnhias aéreas c aeroportos usados), o
método a ser usado (método MACBETH) e quem atua C01110decisores (aquele que emite
juízos de valor sobre as alternativas e os critérios), que neste artigo foram simulados pelos
autores.
3, ESTRUTURAÇÃO 00 PRORLEMA
A esuuturação de um problema mulucritério consiste crn definir allem:llil:ls e
Neste artigo, as alrernntivas são as opções que U11lpassageiro tem 1':11':1re:ili/:lr:1 lig:1I
entre Rio de Janeiro e São Paulo. Essas opções não S;IOsomente :ISCIllprCS:ls Ilcsl" 1
deve-se considerar também os aeroportos de origem c destino. POI'exemplo, :1T:II11,
na rota Santos Dumont e Congonhas (SDU-CGH) é U11laaltcrn.uiva diferente d:
empresa na rota Galeão e Guarulhos (GIG-GRU). .lá V.II·ig e Rio Sul 11:1rol" SI
foram consideradas como uma única alternativa. já que o acordo de C\Hlper:I<,':illL'nl
não permite ao passageiro decidir por uma das duas <Espírito Santo Jr .. ~()O::).2.1. Método MACBETH
O método MACBETH <Measuring d/lraclil'eness bv a Ç,aregoricu! J]psed !;va!uarioil
Iec!J.lliCJlie) (Bana c COSia & Vansnick. 1997) resolve duas questões distintas no AMD:
-ISO -151
XVI C\\n,!.!rC':-..•..o de Pc -,qui:-.:, e Eu •..iI10 em TI':II1:-.pnl'lt.' -,
XVI ('1I11~1\.'''''''''(l de I\· •..qui •..;, c 1',11""111) cru Tr.llhjllllh· -,
____ ,--,-__ --:- '=-f.:.:"..::h:rc:.:,I.:.:"-,-:-1,--,-/\.:.:I",tcrn;ltiv;lse tll!umas c.uuctcrixticas.
Alternativa I NÚmero de I·ÔO.\" I 'Eo/li/Jall1ellto I Preco médio (R$)
Varig/Rio Sul SDU-CGH 192 8737-300 e 8737-500 262.7
Tal11- SDU-CGH 191 A-319 265.5
Vasp - SDU-CGH 91 8737-JOO 138.0
Glll- SDU-CGI-! 2 B7."\7-7()O 122.5
Gol - GIG-CGI-! .j I B7.17-7()() I 16.5
T'1111- GIG-CGI-! .j() F",cr-I ()() 12().')
Varig - GIG-GRU 76 13737-300. 8737-.j00, 13767 371.5
Vasp - GIG-GRU 28 8737-JOO e A]OO 138.0
Tall1-GIG-GRU 2X A."12()L'Fllkcrl()() 115.7
FI - GIG-GRU 7_ B727-2()() _ ..:.:ó,-,-l}.:.:.:()__
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Figura I: Avaliução C!;ISnltcnuuiv.rs no critério cquip.uucnr«.
Por outro lado. a mesma empresa na mesma rota em horários diferentes pode praticar preços
diferentes. Considerar que cada horário é uma alternativa. inviabilizaria a análise do
problema. tendo-se optado por considerar valores médios para o preço da passagem.
Nas duas óticas exploradas neste problema os critérios de avaliação são os mesmos, embora
com relevâncias diferentes. Os critérios usados são preço da passagem, número de vôos
semanais. equipamento, característica do programa de milhagern. serviço de bordo e rota
(aeroportos de origem e destino). As informações sobre número de vôos (sentido Rio - São
Paulo). equipamentos c preços (sentido único) referem-se ~ semana de I I a 17 de março de
2Ü02, capturados em 8 de março de 2002. A Tabela I apresenta as alternativas e algumas de
suas cuructcristicus.
4. AVALlAÇÃO DE ALTERNATIVAS E CRITÉRIOS
4.1. Avaliação de alternativas
No critério preço. em ambas as óticas. as alternativas foram avaliadas pelo preço da passagem
de ida. normalizada de forma que a mais barata tenha valor I e ;1mais cara valor zero.
As duas óticas conduzem a avaliações diferentes para os critérios rota. progr.un.: de Illilliagenl
e número de vôos semanais. Para o primeiro deles. ;IS dU;ls <Ílicas produzem ;1 mesma
ordenação, embora com quuntificaçóes diferentes. Vôos com xaida de SDLJ S;lO UIll;1
cx igênci» para quase a totalidade dos executivos, e são apenas urna preferência para IIlUII("
dos turistas. Já os vôos que chegam a GRU suo quase sempre 1I1ll;1m.i Op,';IO 1';11';1.unbo-, os
tipos de passageiros.
O critério serviço de bordo foi avaliado qualitativamente. Algumas alternativas por
experiência dos autores, outras por relatos de terceiros. Destaca-se que a alternativa Varig
GIG-GRU teve a pior avaliação em virtude de, na maioria dos casos, este ser um trecho de um
vôo intercontinental. no qual o serviço de bordo é somente efetuado na etapa maior.
A característica do programa de milhagcm pode ser medida dircr.uncmc pela ljllantiebde de
vôox necessários para conseguir UIll vôo gratuito. Este indicado!". após nonuuliz.rçâo, é urna
boa medida para passageiros que voam com grande freqüência. COIllOé o caso de executivo .s.
Já sob a ótica do turista é ncccss.irio conxidcrar ,IS parcerias do pI"Ugl";III1;1dL' Illllhagclll. "ISlo
que o número de vôos realizados por este tipo de passageiro é menor compar.uiv.uncnn-,
Nesta última ótica foi usado o módulo scores do MACBETH.
Igualmente qualitativa foi a avaliação do critério equipamento. Nesta avaliação foram
considerados equivalentes os diversos modelos do Bocing 7~7 (7]7 n;1 Figura I). Quando a
alternativa utiliza diversos tipos de aeronaves. foi suposta uma aeronave virtual com aspectos
intermédios. Foi considerada como melhor alternativa, o Airbus A319 (319), devido a sua
modernidade e conforto. Embora o Boeing 727-200 (727) seja o avião mais antigo em uso na
rola, foi considerada COI!lOpior aeronave o Fokcrl Ot) (f'IO). devido ;1 sucessão de acidentes
que este equipamento tem sofrido. Finalmente, o Boeing 767 (767) não teve boa avaliação
por operar já configurado para vôo intercontinental. As outras opções existentes são Airbus
A300 e A320 (300 e 320). A Figura I ilustra a tela do modulo MACBETH scores resultante
desta avaliação.
Situação semelhante ü anterior ocorre para o critério número de vôos scmanaix (I:reqüência).
Este critério, que mede a disponibilidade e flexibilidade de horários, pode sei' avuli.ulo <ub ;1
ótica do executivo pela simples normalização do total de vôos da alternativa. Para o turixt.: é
necessário considerar que a utilidade marginal decresce à medida que aumenta o número de
vôos. Por este motivo, recorreu-se novamente ao MACBETH scores.
As Tabelas 2 e 3 mostram as matrizes de decisão para arnbas as óticas em questão. Nela, é
possível observar que as alternativas Varig e Vasp arnbas na rota GIG-GRU suo dominad.e..
Isto significa que existe alguma alternativa não pior que cada UIll;1dcl.», em t(lcI", (lS nill'ril"
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Alternativas Preço Freaüência Rota Milhagem Serv. Bordo Eauipamento
VariglRio Sul- SDU-CGH 0,36 1,00 1,00 0,75 1,00 0,94
Tam - SDU-CGH 0,35 0,99 1,00 1,00 0,96 1,00
Vasp - SDU-CGH 0,77 0,47 1,00 0,56 0,82 0,94
Gol- SDU-CGH 0,82 0,01 1,00 0,00 0,14 0,94
Gol - GIG-CGH 0,84 0,21 0,73 0,00 0,14 0,94
Tam - GIG-CGH 0,83 0,21 0,73 1,00 0,79 0,00
Varig - GIG-GRU 0,00 0,40 0,00 0,25 0,00 0,34
Vasp - GIG-GRU 0,77 0,15 0,00 0,56 0,71 0,69
Tam - GIG-GRU 0,85 0,15 0,00 1,00 0,79 0,88
Fly - GIG-GRU 1,00 0,04 0,00 0,00 0,46 0,16
Tabela 2: Matriz de decisão sob a ótica do executivo
.el
--_.~---- _. - -.-_.-- -- --------- --- -- - ---- -- -------
Alternativas Preco Freaüência Rota Milhaeem Servo Bordo Eauinamemo
Varig/Rio Sul- SDU-CGH 0,36 1,00 1,00 0,90 1,00 0,94
Tam - SDU-CGH 0,35 1,00 1,00 1,00 0,96 1,00
Vasp - SDU-CGH 0,77 0,95 1,00 0,38 0,82 0,94
Gol- SDU-CGH 0,82 0,00 1,00 0,00 0,14 0,94
Gol - GIG-CGH 0,84 0,79 0,89 0,00 0,14 0,94
Tam - GIG-CGH 0,83 0,79 0,89 1,00 0,79 0,00
Varig - GIG-GRU 0,00 0,89 0,00 0,60 0,00 0,34
Vasp - GIG-GRU 0,77 0,68 0,00 0,38 0,71 0,69
Tam - GIG-GRU 0,85 0,68 0,00 1,00 0,79 0,88
Flv - GIG-GRU 1,00 0,42 0,00 0,00 0,46 0,16
Tabela 3: Matriz de decisão sob a ótica do turista
Figura 2: Avaliação dos critérios sob a ótica do executivo.
5, RESULTADOS
Para agregar todas as informações em um critério único de síntese, usa-se o métodc
ponderada, com os pesos da Tabela 4. As Tabelas 5 e 6 mostram a nota final e orde:
alternativas segundo as óticas do executivo e do turista, respectivamente.
4.2. Avali - .iaçao mtercrtterro Tabela 5: Nota final das alternativas, secundo a ótica de
tapa que se encontram as maiores diferenças de julgamento de valor entre os dois Alternativas Nota filial
simulados. O executivo necessita, essencialmente, de rapidez no deslocamento, ou Tam - SDU-CGH 0,924
ja grande freqüência de vôos e aeroportos centrais. Já o turista tem no custo o fator VarigtRio Sul- SDU-CGH 0,884
de decisão. Vasp - SDU-CGH 0,722
Tam - GIG-CGH 0,609
4 apresenta os pesos para os critérios nas duas óticas, na qual VIR refere-se ao Tam - GIG-GRU 0,481
.tificial para evitar pesos nulos. A Figura 2 apresenta a tela do módulo weights do Gol- SDU-CGH 0,403
l'H com os resultados da avaliação sob a ótica do executivo. Gol- GIG-CGH 0,397
Vasp - GIG-GRU 0,369
Tabela 4: Pesos ara os critérios sob ambas as óticas analisadas. F1y - GIG-GRU 0,191
Pesos (%) Varia - GIG-GRU 0,177
Critérios
Otica do Executivo Õticado Turista
Número de vôos 27,27 18,30 Tabela 6: Nota final das alternativas, segundo a ótica d
Rota 23,38 20,74 Alternativas Nora filial
Milhagem 18,18 14,64 Vasp - SDU-CGH 0,809
Serviço de bordo 14,29 10,98 Tam - SDU-CGH 0,806
Preço 10,39 29,25 Tam - GIG-CGH 0,805
Equipamento 6,49 6,10 Varig/Rio Sul- SDU-CGH 0,795
, . Tam - GIG-GRU 0,660
Gol - GIQ;.ÇGH 0,648
Vasp - GIG-GRU 0,525
Gol - SDU-CGH 0,520,
I:~! F1y - GIG-GRU 0,430, '
" ., Varia - GIG-GRU 0,271
I ';; .~
\ , ,i
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A análise da Tabela 5 revela uma clara divisão em dois grupos: alternativas aceitáveis e
alternativas inaceitáveis. O primeiro grupo é formado por Tam na rota SDU-CGH, Varig/Rio
Sul na rota SDU-CGH e Vasp na rota SDU-CGH. A alternativa Tam na rota GIG-CGH pode
ser considerada como uma alternativa intermédia. As demais alternativas podem ser
classificadas como não adequadas às necessidades de um executivo com o perfil aqui
considerado.
Do exposto acima conclui-se que o ponto principal do artigo é a forma de análise do
problema. Os resultados estão, evidentemente, desatualizados, dado a grande concorrência
existente na rota estudada, que provoca constantes mudanças nos dados. No entanto. devido
às características de procurar esclarecer o processo de decisão, incorporar julgamentos de
valor e entender o processo como aprendizagem (Gomes et aI., 2002), o Apoio Multicritério à
Decisão fornece uma forma de análise interessante que, mesmo sem atualização de dados.
permite estudar características da rota em análise. Um dos resultados mais significativos foi
mostrar que, mesmo com decisores estereotipados, sem refletir a enorme variedade de
opiniões, quase todas as alternativas se mostraram ótimos de Pareto. Assim, justifica-se a
sobrevivência de um número tão grande de diferentes opções, todas com seu espaço próprio
no mercado.
Para o decisor com o perfil de um turista, há uma quase indiferença na seleção entre as quatro
primeiras alternativas (Tabela 6). Destaca-se que, mesmo para as demais alternativas, com
exceção da última na hierarquia (Varig na rota GIG-GRU), verifica-se uma certa
uniformidade dos valores. Neste caso, o resultado pode ser altamente sensível a pequenas
mudanças nos julgamentos de valor. Desta forma, observa-se pouca robustez nos resultados.
Uma análise matemática mais rigorosa da robustez pode ser feita com o método PROBE
(Preference Robustness Evaluationi (Cised, 2001). Esta análise, entretanto, encontra-se fora
do escopo deste artigo.
6. CONCLUSÕES
OS resultados apresentados neste artigo, em especial na ótica do executivo, estão de acordo
com o senso comum observado pelo mercado. No entanto, o comportamento do executivo foi
simulado pela média, e casos particulares de passageiros podem levar à opção por qualquer
das alternativas não dominadas.
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Brasil.
A ordenação encontrada para ambos os perfis não significa que apenas as alternativas com
melhor classificação sejam válidas no mercado. Estas alternativas são as melhores para os
perfis de consumidores considerados. Este trabalho simulou atitude (preferências) de dois
decisores hipotéticos. Não foi considerado, por exemplo, o local de residência do passageiro,
que pode influenciar na rota a escolher. Além disso, podem existir outras razões para decisão
por uma determinada alternativa não explicitadas neste artigo, bem como pequenas mudanças
de opinião.
O fato de que a ordenação não invalida a possibilidade de escolha por alternativas com notas
inferiores, é verificado pela sobrevivência de todas as alternativas no mercado. Mesmo as
alternativas não dominadas podem ser selecionadas em situações não previstas nesta análise,
tais como uso de critérios não avaliados (crédito junto à companhia) ou perfis de decisores
diferentes dos considerados (vôos de conexão, passageiros com moradia na região de
Cumbica e Baixada Fluminense, entre outros).
Uma grande dificuldade foi a grande discrepância de valores das passagens praticados por
uma mesma alternativa, diferindo no horário e dia da reserva. Este fato, decorrente da
necessidade de as empresas utilizarem técnicas eficazes de yield management (Serapião,
2001, Oliveira e Serapião, 2002), obrigou ao uso de valores médios. Como sempre ocorre
nestas situações, alguma informação foi perdida. Em relação às mudanças de preço
decorrentes da data em que é efetuada a reserva, adotou-se o critério de uma data fixa para
todas as reservas. Entretanto, esta abordagem provocou igualmente uma certa perda de
informação. De fato, após a data escolhida a Gol aumentou significativamente seus vôos na
rota SDU-CGH e desencadeou-se uma guerra de tarifas entre esta companhia e as
concorrentes. Outras alterações ocorreram, mas não tão significativas quanto esta.
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